Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 38 minutos) 


En primer lugar, quiero señalar que, por pedido del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas esta Comisión fue citada en el día de hoy en carácter extraordinario a los efectos de informar 
a los miembros de esta Comisión -y si fuera posible también a miembros de la Comisión respectiva de 
la Cámara de Representantes- sobre la nueva asociación de PLUNA. Corresponde señalar que al 
señor Ministro de Transporte y Obras Públicas lo acompañan el señor Ministro y el señor Subsecretario 
de Economía y Finanzas y sus asesores. 


Tiene la palabra el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Primeramente quiero entregar al 
señor Presidente de la Comisión la recopilación de todo lo actuado que consta de tres capítulos. El 
primero -que está en el sobre de plástico- incluye un documento -fechado el 13 de junio de 2007-, que 
es el acta final de la transacción que fue firmada por Leadgate, el Estado uruguayo y PLUNA. Además, 
contiene el acta anterior de fecha 12 de febrero de 2007, que se firmó y fue aprobada por la 
Resolución N* 15.036 de PLUNA, Ente Autónomo. También se podrá encontrar el acuerdo para la 
suscripción de acciones de PLUNA, o sea, entre PLUNA Estado uruguayo, PLUNA Ente Autónomo y 
Leadgate Investment Corporation. A su vez, figura el poder general de Leadgate Investment 
Corporation y el proceso de selección de ofertas que encargó el Estado uruguayo a través de PLUNA 
S.A. a la empresa Ficus. A partir de este material se preparó la etapa de negociación que se inició el 4 
de enero de 2007 a los efectos de obtener un posible socio para PLUNA. 


Como ustedes recordarán, en esa oportunidad y con una integración similar a la que 
tenemos hoy aquí, hicimos una conferencia de prensa y, junto al Ministro de Economía y Finanzas, 
comunicamos que después de un proceso de selección teníamos la oportunidad de profundizar, en un 
acuerdo de asociación, con la que había sido -a nuestro entender y según las evaluaciones que se 
hicieron previamente- la mejor oferta de las que se habían interesado en asociarse con PLUNA. A 
partir de esa etapa de selección de ofertas y del anuncio del 4 de enero, se inició el proceso de 
negociación sobre el cual en todo momento advertimos que, más allá de nuestro optimismo y de la 
importancia que le dábamos, se trataba de un proceso complejo. Como en todo proceso de 
negociación entre una entidad del Estado -más aún en una situación patrimonial tan particular como la 
de PLUNA S.A.- y un grupo inversor, existieron marchas, contramarchas, momentos de mayor 
dinamismo y optimismo y momentos de mayores dificultades. 


El 5 de febrero de 2007 nosotros realizamos una comparecencia en la Comisión Permanente, 
a solicitud de algunos integrantes de la misma. En estas últimas horas y tratando de ver de qué modo 
hacíamos llegar al Poder Legislativo la información que en ese entonces habíamos comprometido, 
estuvimos leyendo ese informe y las intervenciones sobre el mismo. Al respecto, creo que podemos 
confirmar lo que se manejó ese día como una base que está vigente y, por lo tanto, nos vamos a 
permitir ahorrarnos y ahorrarles volver a realizar una exposición que tenía mucha información, que fue 
preparada colectivamente y que, si bien no agotó el tema -porque la historia de los más de diez años 
de PLUNA da para mucho-, fue abordando las distintas etapas y problemas. 


En esta etapa final en la que nos tocó actuar, está detallada toda la información respecto a la 
situación económica y financiera de la empresa y de los esfuerzos que hubo que realizar, 
fundamentalmente, por parte del Estado para mantener volando a PLUNA. Se buscó una salida a partir 
de la valoración -que seguimos manteniendo- de que PLUNA, como línea de bandera nacional, más 
allá de los cambios en el porcentaje de participación accionario, sigue siendo una empresa estratégica 
para el desarrollo económico del país y un aporte muy relevante para un conjunto de objetivos que este 
Gobierno tiene planteado y que no se limita sólo al turismo sino, en buena medida, al desarrollo de la 
actividad económica general del país. Se completa, así, un sistema de transporte multimodal que, en 
este caso, se complementa con las obras del Aeropuerto de Carrasco -que, con algunas dificultades 
que persisten, continúan avanzando- y con la preferencia, por parte de algunas aerolíneas 
internacionales, de poder utilizar como destino Uruguay. 


Habida cuenta de que damos por válida la fecha del 5 de febrero de 2007, presentamos toda 
una información de números que nos permitía sacar conclusiones, analizando lo que había sido el 


balance al 30 de junio de 2006 y lo que eran los saldos al 31 de diciembre de 2006 y ubicándonos en 
pérdidas que oscilaban entre los U$S 8:000.000 y U$S 10:000.000. En 2007, a partir de ese anuncio 
que hicimos se firmó el primer contrato, el 12 de febrero de ese año. No estuve presente, pero sí el 
ingeniero Lazo, en representación del Ministerio de Transporte; el Ministro de Economía y Finanzas, 
contador Astori; el Directorio de PLUNA y el Presidente de la República. 


Habían quedado pendientes algunos objetivos, que eran, en primer lugar, asegurar un 
patrimonio positivo para la empresa PLUNA de U$S 1:000.000. En segundo término, 
preparar la asamblea de accionistas y el balance al 30 de junio de 2007 -que es el cierre del Ejercicio- 
para que la empresa pueda empezar a actuar el 1” de julio de 2007 en las mejores condiciones. En 
tercer lugar, avanzar en acuerdos sobre los saldos de la línea de crédito que PLUNA S.A. manejaba 
con el Banco de la República Oriental del Uruguay. 


En cuarto término, dar una documentación definitiva sobre la situación del Hotel Argentino de 
Piriápolis que, como recordarán los señores Senadores, está incorporado al patrimonio de PLUNA. Se 
trata de una situación muy indefinida que, como es obvio, no le servía a ninguno de los interesados en 
PLUNA, que no son especialistas en hoteles; pero tampoco le servía al Estado uruguayo sustituir esa 
presencia patrimonial que tenía una contraparte de más de U$S 9:000.000. En definitiva, ellos querían 
sacárselo de arriba y nosotros queríamos tirarlo para adelante. 


Vuelvo a la enumeración. El quinto objetivo era que la revisión de “due diligence” que los 
inversores reclamaban el derecho a realizar, resultara razonablemente positiva para que lo que ellos 
encontraran no significara un obstáculo para seguir adelante con la negociación. 


Desde entonces se desarrolla la revisión y se va avanzando en el documento final, que 
también está incorporado allí. De esa revisión surge, en primera instancia, que del balance del 30 de 
junio de 2006 a la fecha de la misma, aparecían -por motivos varios- diferencias en contra de PLUNA 
por U$S 8:000.000. También surge del resultado de esa revisión que los U$S 7:000.000 en 
aviones y repuestos que se incorporaban como parte del patrimonio de PLUNA, eran observados por 
los inversionistas, que no aceptaban esta tasación. Además, de esta revisión resulta un conjunto de 
contingencias, en ciertos casos, de poca significación -juicios, demandas, reclamos que en cualquier 
empresa se van acumulando a lo largo del tiempo-, pero que el inversor no quiere tomar a su cargo. 
Ahora bien, algunas de esas contingencias están relacionadas con situaciones delicadas como, por 
ejemplo, un viejo problema que no está definido aún y que está dado por un impuesto que se le quiere 
cobrar a PLUNA por aterrizar en Buenos Aires -concretamente, en Aeroparque- medida 
que diría casi tiene nombre propio, porque prácticamente no hay otra empresa que cumpla las 
condiciones para pagarlo. Desde los años ochenta y pico -como es natural- se han sucedido 
resistencias, idas y venidas por este tema e, incluso, intentos de arreglarlo negociando, pero la verdad 
es que no han dado resultado. Por lo tanto, el litigio no ha sido resuelto, está planteado y los inversores 
manifiestan que no quieren tener que ver con él. 


También se pusieron de relieve algunos otros elementos, como créditos a cobrar. PLUNA 
también ha hecho reclamos en este sentido que, adelanto, están en proceso de definición para ver si 
se concreta o no el cobro. En esa línea, hay un tema particular -que tal vez sea el más importante en 
volumen-, que son las deudas de pasajes que, en la última etapa, la empresa VARIG generó a favor de 
PLUNA, sobre lo que, si bien hubo distintas instancias de negociación -que luego podremos explicar 
más detalladamente- para ver cómo las recuperábamos, hasta el momento no dieron resultado. Desde 
luego, el inversor no quería quedarse con la promesa, sino con el dinero concreto, para aceptar el 
hecho de que esa partida estuviera integrada al patrimonio de la empresa. Lo que se logró hasta el 
momento es que el 31 de diciembre de este año se abra un paréntesis para continuar con las gestiones 
y procurar recuperar lo más posible de esta partida patrimonial. 


No obstante estas diferencias que estoy relatando, el resultado de la revisión es satisfactorio 
para los inversores y así lo han expresado -desde luego, con todas estas constancias que hemos 
mencionado-, señalando que las diferencias que existen no afectan significativamente el negocio y que, 
por lo tanto, están dispuestos a seguir adelante, a condición de poder resolverlas. 


Esto fue lo que permitió la apertura de esta última etapa en la que, prácticamente, todos los 
días -podría decir que durante los últimos quince o veinte días- PLUNA, en forma insistente, salió a la 
prensa -y, seguramente, ustedes lo habrán podido advertir, como lo hicimos nosotros- a hacer 
declaraciones sobre este tema. Y, según la fuente de que se tratara, pudimos notar que había 
versiones optimistas, para las cuales estaba todo prácticamente resuelto con fecha y firma y, sin 


embargo, al otro día, nos encontrábamos que todo se había ido “al tacho” y que, por un motivo u otro, 
existían muy pocas posibilidades de salir adelante. Fue así, entonces, que el equipo que integramos, 
con el Directorio de PLUNA y con los representantes del Ministerio de Economía y Finanzas, tratamos 
de trabajar con la mayor discreción, sin sumarnos a esa polémica que nos rozaba y hasta nos 
alarmaba un poco, porque teníamos que salir a confirmar algunos datos. El resultado de esta gestión 
se recoge en ese documento que logramos firmar el 13 de junio del presente año que creo, con 
satisfacción, abre una nueva etapa para que PLUNA pueda realmente tener la posibilidad de 
desarrollarse de forma tal que el Uruguay pueda cumplir con sus objetivos. 


El resultado del proceso de negociación llevado a cabo en esta etapa -y por supuesto que 
esto fue algo que demoró más de un día e insumió algunas instancias de negociación-, fue el siguiente. 
El patrimonio de U$S 8:000.000 que se observaba, se redujo a U$S 5:223.000. 


A su vez se produjo alguna variación en lo que tiene que ver con la provisión de 
mantenimiento y evolución de aeronaves. Por ejemplo, está previsto que cuando se arrienda una 
aeronave y ella no va a continuar siendo utilizada, se la debe poner en condiciones y entregarla con 
todas las garantías. Por supuesto que eso implica una inversión que no había sido prevista desde 
hacía mucho tiempo. Por lo tanto, cuando los inversores hicieron la revisión de ello, nos indicaron que, 
en todos los casos, esto estaba en el aire. Cabe aclarar que aquí estamos hablando de una cifra de 
U$S 4:210.000. 


Luego, en cuanto a los ajustes menores por inventario de bienes de uso, se pudo ver que 
algunas cosas que allí figuraban después no coincidían exactamente o se registraba alguna diferencia 
en el valor. Aquí, la cifra se ubica en U$S 732.000. 


Después, por concepto de pasivos omitidos, que en la “due diligencie” ubicaron y no estaban 
en el balance, se habla de U$S 113.000. Y, en este sentido, el señor Bouzas me acota que aquí se 
trata de licencias generadas y no gozadas que no estaban contabilizadas, pero que constituyen 
obligaciones que la empresa debe asumir. 


Por otra parte, por insuficiencia de provisiones, tenemos una cifra de U$S 168.000; quizás, 
más adelante los Directores del Ente puedan extenderse más sobre este punto. 


En definitiva, U$S 5:223.000 es el primer rubro que nosotros señalamos. 


En el segundo rubro, que refiere a la discusión del valor de los equipos y repuestos, 
predominó la posición del Estado uruguayo en cuanto a que la tasación que se incluyó era la que 
correspondía. Digo que “correspondía”, porque es discutible tratándose de la tasación de lo que 
cuestan, pero como son los equipos que tenemos en uso y es de los que depende la actividad de 
PLUNA, merecían tasarse con esos montos. De pronto, si se van a comprar a otro lugar del mundo, 
pueden conseguirse más baratos; pero, en nuestra realidad no sólo es lo que tenemos, sino que 
además pudimos comprobar que si salimos al mercado a adquirir aviones parecidos, nos vamos a 
encontrar también con precios similares a los de nuestra evaluación. Por lo tanto, ese valor quedó en 
siete millones. 


SEÑOR BOUZAS..- Se aceptó el valor que defendíamos. 
SEÑOR AMARO..- Quisiera conocer la cifra de las licencias generadas y no gozadas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La cifra correspondiente es de U$S 
113.000. 


SEÑOR BOUZAS.- La cifra exacta por licencias generadas no gozadas es de 
U$S 100.615. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS..- Por otra parte, se llegó a un acuerdo 
en el sentido de que las varias contingencias -incluyendo la de más significación, que es la que 
explicaba anteriormente sobre el Aeropuerto de Buenos Aires- quedan como tales y, desde luego, el 


Estado uruguayo se va a hacer cargo de lo que resulte de ellas. En realidad, salvo el caso del 
Aeropuerto de Bueno Aires, si se perdiera podría tener alguna significación, pero ello no implica cifras 
sustantivas ni influyen en el negocio general. 


En lo que refiere al Capítulo IV, “Créditos a cobrar”, como había mencionado, se acuerda un 
plazo hasta el 31 de diciembre de 2007 para continuar con las tareas de recuperación de pasivos. 


Con estos datos, las cifras al cierre son las siguientes: Patrimonio negativo al 30 de abril de 
2007 -correspondiente a las pérdidas que por ese concepto se habían acumulado a esa fecha-, U$S 
16:579.272. 


En segundo lugar, se calculó una pérdida a concretarse en los meses de mayo y junio -los 
que están en curso, porque se hacían las cuentas al 30 de abril- que podía ser de U$S 5:500.000 más. 
Se podrá ahorrar algo, pero vamos a andar cerca de esa cifra. 


En tercer término, lo que perdimos en la negociación del Capítulo |, son 
U$S 5:223.000. 


En el cuarto punto, está el Patrimonio comprometido en el contrato, correspondiente a U$S 
1:000.000. 


Con todo esto, llegamos a U$S 28:302.272. 


Aparte de esto, se avanzó en cuanto al tratamiento fiscal de los arrendamientos de aviones. 
Había una diferenciación, según la procedencia y la tripulación del avión, que hay voluntad de extender 
a todas las unidades. Se mantienen los mismos criterios que hasta ahora en la materia de 
contingencias. Por ejemplo, hubiera sido un mal precedente que la empresa nueva se presentara en 
Buenos Aires y dijera que empezaba a pagar a partir de ahora; pero no ocurrió eso, sino que se acordó 
que en todos aquellos temas que están en contingencia, la nueva empresa va a mantener los mismos 
criterios que se habían estado manejando para dar coherencia a la gestión. 


Por el punto siete se mantiene el valor de las acciones de cada una de las partes. 


En octavo lugar voy a mencionar un tema bien importante. Se firmó un acuerdo que tiene 
como objetivo mejorar las condiciones de negociación para la adquisición de aviones en el mercado. 
En el día de mañana se hará un anuncio por parte del nuevo Directorio de la empresa para comunicar 
su plan de negocios y sus objetivos; el mismo tendrá lugar en el edificio histórico de PLUNA, en la calle 
Colonia y Avenida del Libertador, que fue restaurado. Lo fundamental aquí es contar con los aviones lo 
antes posible. En los meses que restan del 2007 va a ser muy difícil poder tener aviones nuevos, por lo 
que se deberá acudir a los procedimientos de arrendamiento tradicional para mejorar los servicios. Sin 
embargo, existe la posibilidad de que en el 2008 la situación empiece a cambiar y se puedan incorporar 
aviones nuevos. La nueva sociedad tendrá que optar y mañana anunciará -reitero- cuál es esa opción, 
pero en todas aparecía como condición de negociación, de financiamiento y de concreción de la 
operación, el hecho de que el Estado uruguayo participara. 


Ahora bien; una parte importante de la propuesta del inversor privado pasaba por hacerse 
cargo de hasta U$S 152:000.000 de las garantías o gastos necesarios para el arrendamiento e 
incorporación de flota; si nosotros lo sustituíamos en esto, estaba el problema de qué ponían ellos. 
Entonces, se fue trabajando en un mecanismo que tiene determinadas características -que voy a 
mencionar en general, pero al que luego podrán referirse con mayor precisión quienes se 
especializaron en buscar la fórmula-, y que me parece que quedó bastante bien redondeado. 


En una primera etapa, cuando se haga el negocio de la compra de aviones, ellos serán la 
garantía directa; pero cuando el avión llegue, el Estado se incorporará a esa garantía, recibiendo en 
primer lugar la hipoteca del propio avión y, en segundo término, una garantía adicional por parte del 
propio inversor. Mediante este mecanismo, el Estado, en realidad, aparece comprometiéndose en la 
operación, pero perfectamente asegurado en cuanto a su resultado final, por las propias garantías 
ofrecidas por el inversor privado. Es algo que tal vez debamos examinar con cierto detalle, pero debo 
decir que estuvimos mucho tiempo dándole vueltas para que el interés del Estado uruguayo quedara 


perfectamente asegurado. De modo que en la primera etapa, cuando recién está en proceso, ellos 
asumen la obligación total, hasta que estemos en condiciones de ir a la hipoteca de los aviones. 


En noveno lugar, se acordó que la asamblea y cierre de balance se harían el 30 de junio, tal 
como se aspiraba en un principio. En esa fecha también se van a cerrar todos los reintegros y se va a 
completar la documentación necesaria para que el resultado nos dé, efectivamente, ese millón positivo 
que tiene que garantizar el Estado uruguayo en el patrimonio. 


Como dije, en el día de mañana el nuevo Directorio realizará la presentación de lo que piensa 
hacer a partir del 1? de julio de 2007. 


Quisiera efectuar un último comentario -a cuenta de las posteriores preguntas que se irán a 
realizar- relacionado con el personal, asunto del que se ha estado hablando mucho, incluso en la 
propia conferencia de prensa que se efectuó después de la firma, el día 13 de junio, delante de los 
responsables del consorcio Leadgate Investment, oportunidad en que expresamos el compromiso 
asumido por el Estado desde el inicio mismo del estudio de las propuestas hasta la fecha. En su plan 
de desarrollo para PLUNA, la empresa siempre manifestó que el problema no era que sobrara personal 
-que, por el contrario, iba a faltar- sino que tendrían que recorrer un período, por lo menos de seis 
meses, que no sería fácil, porque no se pueden superar milagrosamente las carencias que tiene 
PLUNA, sobre todo teniendo en cuenta que no pueden incorporar los nuevos equipos. Eso implica que 
es posible que tengan que ingresar en mecanismos tales como los de seguro de paro o la rotación del 
personal, lo que nunca fue planteado como condición y será fruto de la negociación que la nueva 
empresa tenga con sus propios trabajadores, sin perjuicio del ordenamiento, la reestructura y la 
reubicación del personal en general. Desde luego, se dará la sustitución de los cargos de gerencia, ya 
que cualquier empresa, sea cual fuere y esté en el lugar del mundo en que esté, tiene el derecho de 
designar el personal de su confianza. 


Nos interesa reafirmar -porque forma parte de lo que entendemos constituye el negocio- que 
cuando con mucha dificultad veíamos la salida que podía tener PLUNA, una de las opciones a la que 
nunca quisimos renunciar fue la de pelear por soluciones para estos aproximadamente seiscientos 
trabajadores. Como los señores Senadores percibirán, si bien sería un impacto que PLUNA tuviera 
dificultades para seguir volando, seguramente sería mucho mayor que en el Uruguay quedaran, de un 
día para el otro, alrededor de seiscientos funcionarios sin certidumbre de trabajo. Este fue un tema que 
públicamente nos propusimos asumir, sumado a lo que ya habíamos conversado con los responsables 
de las empresas. Naturalmente, ellos tratan de no quedar encerrados en la administración de una 
situación, ya que si no pueden cambiar nada, difícilmente puedan encontrar el camino para hacer 
funcionar la nueva empresa y, por supuesto, es interés del Gobierno que esta nueva empresa funcione 
y lo haga bien. 


Culminaría por acá esta primera intervención, pero dejo a los señores Senadores algún 
material para que puedan trabajar con más detalle, además de estar a las órdenes para responder 
cualquier consulta. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Antes de que los señores Legisladores formulen las preguntas que crean del 
caso, me parece conveniente escuchar al señor ministro de Economía y Finanzas. 


SEÑOR MINISTRO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Buenas tardes y muchas gracias a todos. 


En primer lugar, quiero expresar que adhiero totalmente a la presentación que acaba de 
realizar el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


En segundo término, quisiera enfatizar -sólo para remarcarlo, porque el señor Ministro ya lo 
señaló- que la arquitectura esencial de esta decisión es la misma que el Parlamento conoce desde que 
fue presentada en la Comisión Permanente, en la fecha en que señalaba el señor Ministro. No hay 
ninguna variación sustantiva o significativa respecto a ese planteo, a esa estructura del negocio, por 
decirlo de alguna manera. Los cambios son de menor importancia, en términos relativos, ya que no 
alteran la esencia de la concepción que se ha definido y formulado para llevar adelante este proyecto y 
en su mayoría son producto del proceso de examen y revisión -que también mencionaba el señor 
Ministro- que el nuevo socio de PLUNA llevó a cabo con mucha rigurosidad y profesionalidad, 
obviamente, en defensa de sus intereses. Ello trajo como consecuencia alguna alteración de las 
valoraciones, algunas definiciones más rigurosas en materia de activos y pasivos, lo que se tradujo en 


números y, naturalmente, en obligaciones y compromisos a cumplir al llegar al compromiso definitivo, a 
la formulación definitiva del acuerdo, que es lo que hoy estamos anunciando. 


El tercer aspecto que quiero señalar, es que esta es la primera comunicación pública que 
estamos haciendo del cierre del negocio. Incluso, hemos sido extraordinariamente escuetos en el 
anuncio ante la prensa, porque queríamos que el primer examen detallado se hiciera aquí, en el 
Parlamento, tal cual fue comprometido cuando concurrimos a la Comisión Permanente en el verano 
pasado. Quiere decir que nadie, además del Parlamento, ha recibido esta información, ya que 
entendimos que así debía ser. Justamente, no pretendemos -ni mucho menos- que ahora, de esta 
presentación, surjan las preguntas que estas Comisiones entiendan pertinente hacer; por el contrario, 
esperamos que puedan contar con un tiempo para examinar el tema, luego de lo cual se podrán 
realizar preguntas más detalladas que las que se formularían hoy, sin perjuicio de que, si surgen otras 
interrogantes, también estamos dispuestos a contestarlas. Del mismo modo, estamos dispuestos a que 
-cuando los señores Legisladores lo dispongan- se puedan examinar con más detalles todos los 
aspectos de este tema. 


Finalmente, con relación a ciertos aspectos del personal que mencionaba el señor Ministro 
Rossi, debo decir que hay un período de transición que va más allá de nuestra propia voluntad. Existe 
una enorme demanda de equipos de aviación que retrasa a todas las compañías proveedoras en sus 
planes de trabajo, de producción y de suministro. No somos la excepción y, obviamente, se están 
haciendo -parto de la base de que se seguirán haciendo- esfuerzos para acortar esos períodos. El 
planteo inicial, que hicimos aquel 4 de enero al anunciar este negocio en materia de tamaño y 
composición de la flota, sigue exactamente en los mismos términos que manejamos en aquella 
oportunidad. 


Es decir que se está pensando en veinte naves nuevas, cinco de porte intercontinental y 
quince de porte regional, pero resulta muy difícil contar con eso y vamos a tener que llevar a cabo esa 
iniciativa en forma escalonada. Incluso, el primer suministro de ese proceso va a demorar un tiempo. 
Esto plantea un problema de transición con el personal, aunque en ningún momento se habló -mucho 
menos se plantearon condicionamientos- de la pérdida de puestos de trabajo al cierre de este negocio. 
Más aún: Matías Campiani, siempre que tuvo la oportunidad, señaló públicamente que la nueva 
operación de PLUNA -que será notablemente superior a la actual- exigirá más personal y no menos. 
Sin embargo, en la transición habrá que analizar algún proceso de alivio en cuanto a los costos de 
personal para posibilitar, precisamente, que la transición se sostenga. Ese alivio no redundará en la 
pérdida de puestos de trabajo, sino en la puesta en vigencia de herramientas que, en algunos casos, 
pueden llegar al seguro de paro rotativo, para que haya equidad entre quienes están integrando hoy el 
personal de PLUNA. 


Termino mi exposición pidiendo disculpas, porque en unos minutos voy a tener que volver al 
Ministerio, ya que tenemos que recibir a una delegación del Fondo Monetario Internacional para 
mantener una reunión que ya habíamos acordado hace muchos meses. Esa entrevista fue postergada 
por una hora para que pudiéramos estar aquí en la tarde de hoy, pero más allá de ese tiempo no puedo 
quedarme. Nuevamente pido disculpas a los señores Senadores. 


SEÑOR MOREIRA.- Escuché atentamente la exposición, aunque ya habíamos conversado 
largamente sobre el tema en la Comisión Permanente, tal como lo recordaba el señor Ministro. En 
aquel momento, también les planteamos una serie de preguntas que los dos Ministros y el Directorio de 
PLUNA nos estuvieron contestando. En aquella instancia, recién se había firmado un preacuerdo. Si 
mal no recuerdo, hubo etapas de negociación el 4 de enero y después, el 12 de febrero. 
Evidentemente, la negociación demoró un poco más de lo previsto -en ese momento se hablaba de 
sesenta días-, como sucede en todas las transacciones. Entonces, escuchaba que variaron los 
números como consecuencia de una diferencia en ese proceso de revisión o “due diligence”. Como 
decía, escuchamos al señor Ministro dar cifras que no son pequeñas, porque estamos hablando de una 
diferencia inicial en la estimación de los aviones, de las demandas y de los créditos a cobrar, que pasó 
de unos U$S 8:000.000 a U$S 5:223.000. Luego, el señor Ministro Rossi situó el patrimonio 
negativo en U$S 16:579.000 al 30 de abril y una pérdida operativa, que supongo que será por los 
meses de mayo y junio. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Eso fue previendo lo que iba a pasar 
en mayo y junio. 


SEÑOR MOREIRA.- Como decía, una pérdida operativa de U$S 5:500.000 más un millón que debía 
poner el Estado para tener patrimonio positivo. Todo ello lleva a una cifra de US$ 28:302.000. Ahora 
bien, esos U$S 28:302.000 los tiene que integrar el Estado uruguayo. 


SEÑOR MINISTRO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Los tiene que aportar. 


SEÑOR MOREIRA.- Si mal no recuerdo -recién tomé las actas de la comparecencia-, en ese momento 
no se manejaban esas cantidades. Si no me equivoco, en aquel momento se había hablado de un 
préstamo que le daba a PLUNA S.A. el Banco de la República, con la garantía del Ministerio de 
Economía y Finanzas. Entonces, como intervenía PLUNA Ente Autónomo y era dueña del 97% de las 
acciones, no requería autorización legislativa. Recuerdo que hubo un informe del doctor Gomensoro 
respecto al tema, que había pasado por el Tribunal de Cuentas. Ahora esa cifra no se encuentra en 
estos montos. 


SEÑOR MINISTRO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Eso es otra cosa; es un préstamo para liquidez. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- El préstamo del Banco de la República es 
para tener liquidez, es decir, para hacer frente a los gastos que PLUNA iba teniendo, pero no tiene un 
impacto patrimonial, porque a medida que entra en caja también se genera un pasivo con el Banco de 
la República. No es un aporte patrimonial sino, simplemente, un préstamo de liquidez. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Se ha ido amortizando? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Se va a amortizar, pero tiene un período 
de gracia. Las condiciones del préstamo estaban descritas en la comparecencia ante la Comisión 
Permanente. Como dije, tiene un período de gracia y creo que se va a empezar a amortizar en dos 
años. 


SEÑOR GOMENSORO.- Respecto de ese tema se va a tener que hacer una pequeña adecuación, 
porque esa fue una condición. En el año 2009 se empieza a pagar y sería durante diez años. Como 
bien dice el señor Senador, estas sumas no figuran porque el balance de PLUNA integra un activo -que 
es lo que ingresó- y un pasivo, que es lo que había que pagar. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- De pronto, ayudaría una reseña del último 
año, es decir, del cierre del balance al 30 de junio de 2006. Con el reintegro que se hizo en su 
momento había quedado un patrimonio positivo del orden de los U$S 3:000.000. Sin embargo, ahora 
tenemos que dejar un patrimonio positivo del orden de U$S 1:000.000 para cerrar la transacción. 
Básicamente, lo que uno tiene que integrar al patrimonio son las pérdidas en que se incurrió en el 
período correspondiente y dichas pérdidas se encuentran en el entorno de algo más de U$S 2:000.000 
por mes, o sea que estamos hablando de unos veinticinco millones. A eso habría que adicionarle los 
ajustes al patrimonio por razones que se derivan de la historia, porque cuando se realiza la “due 
diligence” -una auditoría a fondo de la empresa- se detectan ausencias de repuestos en los inventarios, 
así como también pasivos y provisiones que faltaba contabilizar y eso hace los U$S 5:200.000. 


A grandes rasgos podemos decir que el año comenzó con U$S 3:000.000 de 
patrimonio positivo que forma parte de un reintegro de capital anterior ya, que se han venido 
registrando pérdidas desde la época de VARIG. Por las razones que extensamente se explicaron en la 
comparecencia hubo aproximadamente U$S 25:000.000 de pérdida en el correr de este año y, a su 
vez, un ajuste al patrimonio por U$S 5.000.000. Me refiero al período de tiempo comprendido entre 
junio de 2006 y junio de 2007, es decir, al año de balance. 


SEÑOR MINISTRO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Se trata del último año. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Las cifras, en un planteo general, son 
estrictamente esas. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Como decía en el comienzo contábamos 
con U$S 3:000.000. Teníamos U$S 25:000.000 de pérdida, más U$S 5:000.000 de ajuste, lo que 
representa un retroceso de U$S 30:000.000. Ahora bien; si a esta última cifra le restamos los 

U$S 3:000.000, tenemos U$S 27:000.000 iniciales, más U$S 1:000.000 que hay que dejar de 


patrimonio neto, por lo que obtenemos U$S 28:000.000, que constituyen el monto final. En definitiva, lo 
que básicamente se hace es capitalizar las pérdidas del año independientemente de cómo se haya 
procesado la liquidez, es decir, los préstamos otorgados, lo que se pagó, etcétera. 


SEÑOR MOREIRA.- Según entiendo, entonces, el Estado debe aportar esos U$S 28:000.000 para 
que se cierre el Acuerdo. En realidad, la prensa no maneja las verdaderas cifras y recién hoy nos 
ponemos en contacto con esta información. 


SEÑOR MINISTRO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- La cifra, referente fundamental para el cierre del 
negocio -y que los señores Legisladores conocen desde febrero de este año- es de U$S 1:000.000 de 
patrimonio positivo. Sucede que para llegar a eso, mientras transcurra tiempo con PLUNA operando 
como lo ha hecho hasta ahora, se agranda la diferencia. ¿Me explico? Cuánto más tiempo transcurra - 
y lamentablemente pasó más del que hubiéramos querido ya que pretendíamos que esta operación se 
hubiera realizado mucho antes de las demoras del “due diligence”, situación de la que dimos cuenta en 
el Parlamento en el mes de febrero- el gran agujero a tapar es el funcionamiento de PLUNA tal como 
está operando en la actualidad y hasta el 1 de julio. Por supuesto que luego habrá ajustes por 
concepto de auditoría, pero este es un tema menor porque, reitero, el gran problema consiste en seguir 
con PLUNA funcionando como lo ha hecho hasta hoy. Incluso, para obtener mejores resultados, 
encuentra el primer bloqueo en su propia flota ya que, según tengo entendido, cuenta sólo con seis 
aviones en operaciones. 


En definitiva, nos parece que ésta es la gran explicación y que la diferencia de tiempo es lo 
que genera, en gran medida, la mayor distancia para llegar al número de referencia que, reitero, es 
siempre el mismo: U$S 1:000.000 de patrimonio positivo. 


SEÑOR MOREIRA.- Entiendo señor Ministro, pero es una pena que no hayamos cerrado antes el 
negocio porque, en definitiva, los que se beneficiaron fueron los de Leadgate, aunque seguramente, 
hubo motivos válidos para que no se pudiera llevar adelante. 


Entre otras cosas, el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, respecto de la flota de 
PLUNA manifestó que en el año 2007 se iba a seguir con el régimen de arrendamiento de aviones 
como hasta ahora y que recién operaría la adquisición de nuevos aviones a partir del 2008. Si bien no 
conozco el negocio de la aeronavegación, recuerdo que en aquel momento se dijo que más o menos 
en un plazo de dos años, se iba a contar con 20 aviones, 15 de mediano alcance y 5 de largo alcance 
y que los representantes de Leadgate iban a aportar U$S 152:000.000. En este sentido, recuerdo 
declaraciones de Paul Elberse -que salieron publicadas en Brecha o en Búsqueda, no recuerdo bien- 
quien dijo que venían con una “bolsa de plata” y que se trataba de inversores norteamericanos, 
alemanes y de otras nacionalidades. En su momento, preguntamos al señor Ministro si el Estado 
uruguayo iba a poner plata o iba a salir de garantía; esta es, quizás, la parte que causa más 
interrogantes, porque va a haber una erogación muy importante para adquirir aviones. Frente a esto se 
nos dijo que habría una primera etapa en la que esta gente haría un compromiso de compraventa, un 
boleto de reserva o una fianza -aclaro que no sé cómo se compran los aviones-, y una segunda - 
cuando el avión se incorpora a la flota, ya fabricado- en que la garantía va a ser el Estado uruguayo. 
Digo lo que escuché; quizás entendí mal. La garantía sería por hipoteca del avión -que, me imagino, 
será por un valor menor al del avión ya que, como cualquier garantía hipotecaria, no va a ser por el 
cien por ciento del valor- que la empresa daría en el caso de no pago. 


Entonces, lo que yo pregunto -y, seguramente, mucha gente también se lo pregunta- es por 
qué el Estado uruguayo tiene que garantizar el cien por ciento de la flota, siendo que nosotros, 
además, si mal no recuerdo, vamos a participar de la sociedad anónima en un 25%. Por un lado iba a 
estar Leadgate Investment y por otro la SAO que si mal no recuerdo era una sociedad oriental de 
aeronavegación. Creo que esta sociedad tendría un 60% perteneciente a un ciudadano uruguayo 
apellidado Rodríguez y el resto sería de Leadgate. Incluso estuvimos hablando de cómo se llamaba 
realmente Rodríguez, lo que después el Ministro aclaró, porque había distintas versiones. 


Nosotros pensábamos que en tal caso la garantía del Estado uruguayo no fuera por el cien 
por ciento, sino por su cuota de participación. Planteo estas interrogantes que son las que se me 
presentan ahora. Según se dijo en su momento, esta gente iba a poner U$S 10:000.000, después U$S 
15:000.000 con una línea de crédito, más los 152, porque eran 177 en total. Entonces, si eran tan 
solventes, ¿por qué era tan necesario que el Estado uruguayo terminara afianzando la adquisición de 
aviones nuevos? Señor Ministro: no es por picardía que hago estos planteamientos, sino porque tengo 
curiosidad por saberlo. 


En su momento se habló de gente extremadamente solvente, pero acá lo más solvente 
parece seguir siendo el Estado uruguayo que, por supuesto, pone la bandera nacional, que es el 
elemento más valioso en este negocio y tiene un valor económico. Esta es un poco la preocupación 
que teníamos muchos de nosotros a nivel de la Comisión Permanente, en momentos en que el señor 
Ministro todavía no podía dar una respuesta sobre el punto, porque el negocio todavía no estaba 
concretado. 


Por otra parte, está todo lo que tiene que ver con la situación de transición del personal -que 
ustedes ya aclararon-, en tanto no lleguemos al negocio definitivo de adquisición de toda la flota. Creo 
que los funcionarios de PLUNA son unos 640 -recuerdo que dijeron que en enero eran 643-, lo que 
para seis aviones me imagino que debe de ser excesivo. Habrá que ir resolviendo, también, esa 
situación. 


Por otro lado, habrá que ver qué potestades tendrá el Estado uruguayo en la gestión de esta 
nueva línea aérea, con esta composición de capital accionario diferente. 


Asimismo, el señor Ministro recordará que en su momento nos dio una detallada explicación 
respecto de la participación del “broker”. En definitiva, sería bueno saber cuánto va a terminar 
cobrando el “broker”. Tengo aquí anotado que el señor Ministro dijo que era un 6% del valor del pasivo 
reestructurado, del precio pagado por las acciones, por el uso de activos o por la asociación comercial, 
capitalización, organización, etcétera. 


Eran varios “o”. ¿Cuánto termina percibiendo el “broker” por esta intermediación? El negocio 
se cerró por la participación de Ficus Capital. Seguramente, ahora ya se puede estimar a ciencia cierta, 
además de aquellos U$S 20.000 que se pagaban durante cinco meses, cuál va a ser en definitiva el 
honorario que va a cobrar el señor Elberse. Me parece que es un tema que, en este caso, interesa. 


Le dejo planteadas esas preguntas, señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Con respecto al tema de la garantía, 
que fue la propuesta que se hizo originalmente -está en el proceso de selección, que fue la que 
aceptamos el 1? de enero-, empezamos a trabajar sobre ella y el 5 de febrero la explicamos -está muy 
detallada- en la comparecencia a la Comisión Permanente y es la que está vigente. No hubo 
modificaciones; hay una integración de capital, un Fondo de Reserva de diez millones -en total son 
veinticinco- y ciento cincuenta y dos millones para garantía, fianzas o arrendamiento de unidades y el 
total es de ciento setenta y siete millones. 


Mientras se iba avanzado en el proceso de negociación de los distintos rubros, uno de los 
temas más importantes era la incorporación de flota porque, como los señores Senadores han dicho, 
vamos a comenzar con un proceso de cuatro, cinco o seis meses desde el 1” de julio. Desde el punto 
de vista de la flota disponible, la situación de PLUNA no va a cambiar sustancialmente. Podrá tener 
algún arrendamiento -creo que es lo que se está gestionando-, pero no se logró la incorporación de 
flota, lo que tendría no sólo en los costos y en la capacidad de transporte, sino psicológicamente, un 
efecto en el lanzamiento de la empresa. 


Durante este tiempo hemos estado trabajando y ha habido un grupo que fue el que oficializó 
los intereses frente a los distintos proveedores y fabricantes, al punto que recibimos el interés de los 
empresarios de Brasil acompañados por los representantes del propio Gobierno brasileño tratando de 
interesarse en la operación y también hemos recibido el interés de las autoridades de Canadá y de los 
propios representantes de la empresa “Bombardier” que estuvieron en Montevideo en contacto con 
nosotros. 


Este ha sido un proceso complejo de negociación en donde todas las hipótesis o propuestas 
mejoraban sustancialmente los precios, los plazos de financiamiento y los plazos de entrega en la 
medida que participara el Gobierno uruguayo. 


SEÑOR MICHELINI.- Es un camino paralelo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Nos íbamos enterando en qué 
condiciones se incorporaba la flota, cuánto costaba y cómo se podía pagar porque es una información 


necesaria para que la Sociedad Anónima decida. Dicha información nos interesa, porque hace al 
desarrollo y al futuro del negocio y en todos los casos aparecía la diferencia de si había una 
participación del Estado uruguayo o si era solamente una operación privada. 


Frente a este planteo, nosotros consideramos que teníamos que analizar si había algún 
modo de que el Gobierno uruguayo ayudara a tener mejores plazos y mejores condiciones de 
financiamiento sin arriesgar, sin perder y sin poner nada, simplemente poniendo lo que es el peso de 
un país, de una institución, lo que no es poco. Y por eso se obtiene ese resultado. Entonces, ante esta 
situación lo que quedó claro -quizás haya alguien que lo pueda explicar mejor- es que, desde un primer 
momento, si se decide mañana la compra, la empresa que se encargará de proveer los aviones va a 
tener la garantía del Grupo “Leadgate” y la sociedad anónima correspondiente; no va a ser la del 
Estado uruguayo. Pero los aviones van a estar acá. 


En ese momento, entonces, el Estado uruguayo presta su fianza contra la hipoteca de los 
aviones y la garantía, que inicialmente es directamente frente al proveedor, en este caso pasa a ser el 
respaldo de nuestra participación. Con eso estamos garantizando al Estado uruguayo e incluso 
dándonos alguna ventaja porque, en los negocios a veces pasan cosas y aquí los aviones van a ser 
más uruguayos que nunca. Entonces, desde ese punto de vista, también vamos a estar en buenas 
posiciones para defender los intereses futuros. 


Pero dejando de lado estos aspectos, aquí van a estar perfectamente garantizados los 
intereses del Estado uruguayo, que van a participar en un 25% en las obligaciones, porque todo lo 
demás tendrá que ser asumido por los socios inversores. 


SEÑOR MICHELINI.- Cuando se hace el pedido de los aviones, la garantía la pone la empresa; a esos 
efectos, no es sustancial que haya una garantía estatal. Cuando los aviones se entregan, cambia la 
ecuación económica y el plazo al aparecer el Estado uruguayo, pero los aviones ya estarían acá y se 
pueden hipotecar. A su vez, una vez que se hipotecan los aviones a favor del Estado uruguayo y se 
suma alguna garantía adicional, a éste le conviene usar esa garantía, porque mejora los plazos de 
entrega y de financiación que hacen que la empresa arranque antes. Mientras tanto, la transición es 
seguir como estamos. 


SEÑOR MOREIRA.- Me surge una duda en la misma línea de lo planteado por el señor Senador 
Michelini. No entiendo por qué razón un proveedor de aviones va a ofrecer un negocio más beneficioso 
en función de que el Estado participe o no. Si Leadgate Investment y esta famosa SAO son tan 
solventes como dijeron ser, ¿por qué el proveedor ofrece mejores precios y plazos si participa el 
Estado uruguayo? ¿O lo hace porque la garantía de Leadgate no es suficiente? Los que conocemos 
algo de negocios, sabemos que la garantía es fundamental; sin duda, la garantía de un Estado es 
ilimitada, pero si tiene la fianza del ABN-AMRO o del Chest Manhattan o una fianza por 

U$S 200:000.000, nadie puede tener dudas de que van a pagar, aunque no participe el 
Estado uruguayo. No entiendo cómo cambia el negocio según garantice el Estado Uruguayo o 
Leadgate. ¿Es porque Leadgate no tiene la solvencia o la fianza necesaria y el que vende los aviones 
los ofrece más caros por esa razón? Esa es la pregunta que deseo plantear. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Para contestar la pregunta del señor 
Senador Moreira, voy a ceder la palabra al señor Presidente de PLUNA que ha participado más 
directamente en estos aspectos y que, además, por la propia experiencia del ente, sabe cómo se 
comercializan y se consiguen los aviones. 


De todos modos, quiero adelantar al señor Senador que, en materia de negocios, el que más 
tiene no necesariamente es porque se dedique a ostentarlo, sino porque defiende cada peso, cada 
propuesta y cada punto de interés. Acá, la presencia del Estado uruguayo y del país -como bien señaló 
el señor Senador hace un momento-, no es poca cosa; hace una diferencia que involucra otros 
aspectos por lo que el país, en este caso, entiende que vale la pena asumir esa responsabilidad y no 
porque signifique un riesgo que tengamos que pagar en el futuro, sino porque redunda en mayor fuerza 
en la participación de un negocio que queremos que marche hacia delante. 


SEÑOR BOUZAS.- El que financia no es el fabricante del avión; éste simplemente se compromete a 
entregarlo en un plazo determinado, para lo cual hay que firmar una primera carta con una pequeña 
entrega; y a medida que se acerca la fecha en que el avión entra, hay que ir haciendo pagos menores 
a cuenta. Finalmente, en el momento en que se entrega el avión, un Banco financia la operación. El 
Banco que financia -concretamente, estamos hablando de un Banco en Canadá o de otro en Brasil, 


porque alguno de los dos va a ser- dijo: “Yo extiendo el plazo de pago y disminuyo la tasa si hay 
garantía soberana”. Entonces, de lo que se trata es de pagar durante más tiempo, pero con menor tasa 
de interés. Por otra parte, el préstamo se produce en el momento que entra el avión. 


SEÑOR MOREIRA.- Inicialmente se planteó que el Leadgate era un grupo de una gran potencia 
económica. 


(Dialogados) 


En función de lo que acaba de señalar el señor Presidente de PLUNA, si un Banco le 
prestare a un particular o a un grupo económico que tuviere la misma o mayor solvencia que un 
pequeño país como el Uruguay -porque, ¡cuidado!, estamos hablando de empresas en el mundo que 
¡vaya si tienen fianzas mayores!-, me llama la atención que estemos hablando de tasas de interés más 
bajas y de plazos más largos. Obviamente, esto debe pasar por un tema de solvencia y no de simpatía 
hacia un país, porque lo que hacen las instituciones financieras son negocios y, en definitiva, lo que 
debe lograrse es una mejor garantía. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE ECONOMIA Y FINANZAS.- Creo que ayudaría mucho saber de quién 
estamos hablando, esto es, quiénes son las potenciales agencias financiadoras. 


Como bien indicó el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, las negociaciones se 
hicieron tanto a nivel de la empresa brasileña, Embraer, como de la canadiense, Bombardier. Además, 
los potenciales financiadores en condiciones razonables para este tipo de operaciones no son Bancos 
en el sentido más tradicional, sino que se trata de Bancos de fomento y de desarrollo que presentan 
características particulares. Nos estamos refiriendo al Banco Nacional de Desarrollo de Brasil y a la 
Agencia de Exportación de Canadá. En ambos casos, no es irrelevante el rol de los aspectos estatales 
en el negocio. Por ejemplo, el Banco Nacional de Desarrollo de Brasil opera esencialmente en el marco 
de los convenios de ALADI y ahí el rol del Estado no es equiparable a Microsoft ni a cualquier agente 
privado, por más sólido que sea. 


De todas maneras, estos aspectos idiosincrásicos de la operación hacen que la participación 
estatal sea relevante. 


Por otra parte, quiero decir que es verdad que las garantías tienen relevancia y que la del 
Leadgate también va a valer, pero no debemos olvidar que quien pide el financiamiento es PLUNA S.A. 
y que es este Ente el que resultará financiado para la adquisición de aviones. 


(Dialogados) 


Otro aspecto a tener en cuenta es que, en general, se facilitan las condiciones para este tipo 
de operaciones de adquisición de aeronaves siempre y cuando los proveedores y los que financian 
cuenten, a su vez, con mecanismos fluidos como para recuperar, por ejemplo, los aviones en caso de 
incumplimiento. Esto es algo que tiene mucho que ver con la historia de las distintas aerolíneas o con 
la cercanía a los centros de producción. En Uruguay no existe esa historia, porque hay dificultades 
adicionales en cuanto al valor relativo que tiene, por ejemplo, una garantía asociada directamente a los 
propios aviones. 


Todas estas pequeñas dificultades implican costos adicionales y cuando son analizadas en 
su conjunto puede advertirse que traen aparejado un incremento en el costo financiero de la empresa 
en general. 


De alguna manera, es obvio que estas operaciones siempre se hacen con garantías. No 
debemos olvidar que el 25% del paquete accionario de la empresa sigue en manos del Estado, por lo 
cual también es razonable -ya de pique- que haya un margen de garantía estatal. Se apunta, entonces, 
a que haya una estructura de garantías que ayude a mejorar los plazos de financiamiento y a reducir 
sus costos, así como a acelerar la entrega de las aeronaves. Recordemos que si una empresa que 
está perdiendo U$S 2:000.000 mensuales no incorpora flota suficiente, un retraso de tres, 
cuatro, cinco o seis meses está implicando U$S 6:000.000, U$S 8:000.000, U$S 10:000.000 o U$S 
12:000.000 adicionales de pérdida. O sea que en este caso también tiene un valor muy relevante que 
se acelere la entrega de aeronaves. 


Entonces, propusimos que esa estructura de garantía -de hecho, es lo que estamos 
describiendo- tuviera la forma de una garantía del Estado y como contrapartida, propusimos, en primer 
lugar, el 100% de las aeronaves adquiridas, es decir, una hipoteca a favor del Estado que cubriera el 
100% de la garantía. 


Esto constituye la primera línea de defensa en esa materia. A su vez, por si esto no 
alcanzara, imponemos a los nuevos accionistas una fianza solidaria por el 75% del valor de lo que se 
garantiza. En este esquema, aprovechamos las ventajas de que haya una garantía soberana a efectos 
de reducir el costo de financiamiento y los plazos de entrega, así como también de estirar el plazo de 
financiamiento sin incrementar la exposición efectiva neta del Estado, porque la garantía de éste va a 
tener como contragarantía a su favor la hipoteca por el 100% de los aviones más una fianza solidaria 
por el 75%, que es la proporción del paquete accionario en manos de los nuevos accionistas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Sobre el aspecto del personal, en 
cuanto a la gestión de la nueva empresa, hay dos asuntos a tener en cuenta. Por un lado, cabe 
recordar que hicimos un repaso de salvaguardas que se habían incorporado al contrato que finalmente 
se firmó el 12 de febrero. Esas salvaguardas tenían algunos instrumentos que ya existían en los 
contratos anteriores de PLUNA que no habían sido suficientes y algunos otros elementos que permiten 
que en nuestra aspiración -ese es el objetivo que perseguimos-, su Directorio, los representantes del 
ente autónomo del Estado uruguayo, no sean solamente nominativos, que sólo estén ahí para figurar, 
sino que efectivamente tengan participación. Incluso, se forma un Comité en el primer período, en 
donde hay un representante de la mayoría y uno de la minoría trabajando prácticamente todos los días 
con el Gerente General en la definición de los temas. 


Por otro lado, está lo que hace al manejo de los trabajadores. En este sentido, creo que 
tenemos que separar el compromiso asumido por este grupo en el entendido de que venían a hacer 
una propuesta, no para achicar PLUNA ni para reducir su personal, sino, por el contrario, para crecer; 
y, por ende, también crecer en materia de trabajadores, pero mientras tanto el asunto no pasaba por su 
despido en este primer período. Ahora bien, cualquier empresa quiere administrar sus recursos en 
general y, en particular, sus recursos humanos. 


En este caso, ellos van a querer administrarlos. Por lo tanto, no es cuestión de firmar un 
documento. ¿Por qué? Porque éste es incapaz de prever todas las condiciones que tiene en cuenta la 
propia ley en ese aspecto para que ellos se rijan en materia laboral, de acuerdo con lo que son las 
obligaciones que impone la estructura institucional del país. Acá el asunto era que no hubiera nada 
programado para que al otro día de tomar posesión -o sea, el 2 de julio- dijeran que destituyen a 
trescientos o a doscientos funcionarios. Pero eso no va a pasar, porque ese compromiso se asumió. 


Por otra parte, es absolutamente legítima la inquietud que han planteado las organizaciones 
de trabajadores, pero también es cierto que ellas mismas han expresado -con la moderación que las 
caracteriza- que entienden que para que esta empresa funcione tiene que haber una reestructura. Por 
lo tanto, ajustes van a producirse. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Aquí hay trabajadores de la actividad privada y pública? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Acá hay trabajadores de la sociedad 
anónima y trabajadores que integran el Ente Autónomo. Hay una disposición -que se originó cuando 
PLUNA se asoció con VARIG y cuya vigencia fue renovada- que permite que los trabajadores que 
opten por volver a su puesto original en el Estado sean recibidos a pesar del tiempo transcurrido. Se 
trata de alrededor de setenta personas, porque los más de seiscientos funcionarios actuales nunca 
fueron todos de PLUNA en su etapa de Ente Autónomo. 


El otro aspecto tiene que ver con el “broker”. Recuerdo que a este respecto no sólo se habló 
de porcentajes, sino que se dieron cifras. Luego de hacer números, se dijo que la operación en su 
conjunto podría significar, en beneficio del grupo que oficia de “broker”, unos U$S 900.000. Creo que 
de concretarse la operación tal como está planteada, va a oscilar en ese entorno. Incluso, me parece 
que en su momento hasta se hicieron llegar los contratos correspondientes; por lo menos, de eso se 
había hablado y en esto no hay misterios. 


(Interrupción del señor Senador Moreira que no se oye) 


Precisamente, las “o” implican que ese 6% se aplicaba sobre el monto total de la 
capitalización. Me parece recordar que el monto hasta figura en la propia versión taquigráfica. 


En cuanto al tema del flujo de fondos necesario para esta operación, debo señalar que 
nosotros todos los días, de alguna manera, sentimos el peso de la exigencia que requiere al Estado 
uruguayo y al conjunto de los uruguayos mantener en funcionamiento a PLUNA. Ahora bien, no 
mantenerla en funcionamiento significa que el Uruguay pierda posibilidades de participar en el 
desarrollo económico del transporte aéreo con una empresa de bandera; significa más de seiscientos 
trabajadores con incertidumbre de empleo -de los cuales más de quinientos están en el país- y también 
significa que el importe que adeudamos -del cual el Estado uruguayo de alguna manera se está 
haciendo cargo- ya se debe. Y el Estado no va a poder decir -como, de pronto lo puede hacer un 
empresario privado- “me declaro insolvente y me lavo las manos”. El Estado igual va a tener que pagar 
esta deuda. 


Entonces, lo que estamos haciendo es un esfuerzo por encontrar un camino que nos permita 
revitalizar el funcionamiento de la empresa, salvar los puestos de trabajo, aportar al desarrollo 
económico y hacer útil este esfuerzo que de todos modos vamos a hacer los uruguayos, porque 
nuestros acreedores no nos van a perdonar la vida. Al Estado uruguayo igual le van a venir a cobrar y 
éste no va a poder mirar para otro lado en esta materia. 


Además, se agrega un elemento: de la misma manera que uno valora y tiene angustias frente 
a determinadas situaciones cuando ve que no se concretan, también trata de buscar explicaciones a 
las cosas. Nosotros mismos nos preguntamos por qué en este último período perdimos 2:000.000 si 
antes perdíamos menos. Sucede que antes éramos los dueños del 48% y, ahora, en este último 
período éramos dueños, prácticamente, del 100%. 


El socio no se hacía cargo de nada, no pagaba sustancialmente nada, pero iba a su cuenta, 
prácticamente, el 50% de la pérdida que se generaba y, a partir del momento en que nosotros nos 
hicimos cargo de la operación, asumimos el total. Por lo tanto, si todo el dinero que se invirtió es para 
arrancar el 1* de julio en una nueva etapa y para que en el año 2008 tengamos una empresa en 
desarrollo, es la mejor manera de gastarlo porque, de todos modos, ya estaba gastado. 


SEÑOR DOMINGUEZ.- Deseo agradecer a los señores Ministros y al Directorio de PLUNA, ya que me 
parece muy oportuno tener la posibilidad de escucharlos. 


Quiero hacer algunas corroboraciones relativas a las comparecencias del mes de enero, 
debido a que no estuve presente. 


En primer lugar, en lo que respecta a la participación del Directorio que es equivalente al 
25%, quiero saber si se puede describir cómo va a estar conformado. 


La otra interrogante que tengo para realizar -quizás esté fuera de lugar- es si hay algún 
programa desde el punto de vista de la proyección de lo que va a ser este nuevo emprendimiento, en 
términos generales. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS..- Para referirse a estos temas, le cedo 
el uso de la palabra al Presidente de PLUNA, señor Bouzas. 


SEÑOR BOUZAS.- Enviamos una invitación a los integrantes de las Comisiones de Transporte y 
Obras Públicas de ambas Cámaras para que en el día de mañana nos acompañen a la inauguración 
del renovado local de PLUNA, ubicado en Colonia y Avenida del Libertador, que ya está funcionado. En 
realidad, queríamos esperar la concreción del acuerdo para que dicha inauguración coincidiera con él y 
cada una de las partes pudiera brindar su explicación. 


En lo que tiene que ver con la primera pregunta realizada por el señor Legislador, quiero 
señalar que el Directorio está compuesto por siete miembros: cinco de ellos por los nuevos inversores 
que son Leadgate Investment y la Sociedad Aeronáutica Oriental y dos correspondientes al Estado. 
Creo que es más que proporcional, ya que tres cuartos de capital lo ponen los nuevos inversores y el 
resto el Estado. Además, está sobrerrepresentado porque, dos en siete es más que uno en cuatro. 


Con respecto a la segunda pregunta, relativa al plan de negocios, quiero decir que en ese 
material que trajo el señor Ministro, refrendado el día 12 de febrero en la sede del Ministerio de 
Economía y Finanzas, hay varios anexos. Uno de ellos se conoce con el nombre de Plan de Negocios, 
es decir, el desarrollo del negocio que va a tener la empresa a partir del momento en que ingresen las 
nuevas aeronaves. El esquema del negocio es el siguiente. 


Montevideo está ubicado en un radio de 1.500 kilómetros de un lugar donde viven 
150:000.000 de personas, fundamentalmente de Argentina y de Brasil, que tienen problemas de 
conexiones con el exterior, salvo que vivan en Buenos Aires o San Pablo, respectivamente. De no ser 
así, siempre tienen que hacer una conexión interna y traslados de un aeropuerto a otro para poder salir 
al exterior. Si con aviones regionales -que son los primeros que van a entrar- logramos unir Montevideo 
con esas ciudades que no son Buenos Aires ni San Pablo y desde aquí volar hacia Europa y Estados 
Unidos, entonces el negocio puede crecer en la forma en que está planteado. 


Sabemos que si solamente vamos a transportar uruguayos, la masa crítica resultará muy 
pequeña, más allá de que el vuelo largo que tenemos, que es el que va a Madrid, se alimenta 
fundamentalmente con uruguayos, ya que transporta al abuelo que no conoce al nieto y lo va a visitar a 
Barcelona o al hijo que viene a presentar a su esposa catalana a sus padres que quedaron en 
Montevideo. 


Concretamente, hay dos períodos de zafra: uno que es el correspondiente a los meses de 
julio y agosto, cuando hay vacaciones en Europa y, el otro, en los meses de diciembre y enero, que es 
el de las vacaciones en Uruguay. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS.- Quiero entregar a los señores 
Representantes un paquete de documentos similar al que entregué a los señores Senadores, de modo 
que los compañeros de la Comisión de la Cámara de Representantes también cuenten con toda la 
información sobre este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más preguntas que formular, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 6 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


